


















2014 年 3 月 
 





















第 1章 研究背景 ............................................................................................................... 9 
1.1 交通事故発生実態 .................................................................................................... 9 
1.2 交通事故防止技術 .................................................................................................... 9 
1.2.1 ACC (Adaptive Cruise Control) ......................................................................12 
1.2.2 LKA (Lane Keep Assist system) .....................................................................13 
1.2.3 AEB (Autonomous Emergency Braking) ........................................................13 
1.3 車線変更における事故 ............................................................................................15 
1.4 サイドミラーに存在する死角の問題点 ...................................................................17 
1.5 車線変更事故防止支援技術 .....................................................................................18 
1.5.1 知覚・認知の支援 ............................................................................................18 
1.5.2 意思決定の支援 ................................................................................................20 
1.5.3 操作の支援 .......................................................................................................20 
1.6 研究目的 .................................................................................................................22 
1.7 本論文の構成 ..........................................................................................................23 
第 2章 提案システム .......................................................................................................24 
2.1 ダイナミックサイドミラー .....................................................................................24 
第 3章 通常の車線変更における提案システムの評価 .....................................................28 
3.1 本章の目的 ..............................................................................................................28 
3.2 実験装置 .................................................................................................................28 
3.3 DAMS ミラー .........................................................................................................30 
3.4 実験参加者 ..............................................................................................................32 
3.5 メインタスク ..........................................................................................................33 
3.6 発生イベント ..........................................................................................................33 
3.6.1 イベント 1 ........................................................................................................33 
3.6.2 イベント 2 ........................................................................................................34 
3.6.3 イベント 3 ........................................................................................................35 
3.7 サブタスク ..............................................................................................................37 
3.8 実験計画と手順 .......................................................................................................38 
3 
 
3.9 評価指標 .................................................................................................................39 
3.10 実験結果と考察 ...................................................................................................41 
3.10.1 安全確保に対する DAMS,EDMAS の効果 ...................................................41 
3.10.2 DAMS と EDAMS の効果の差異の原因について ............................................42 
3.10.2.1 最大ステアリング操舵角の分析 ....................................................................42 
3.10.2.2 横方向の車両挙動分析 ..............................................................................46 
3.10.3 左方向への支援について ..............................................................................48 
3.11 本章まとめ ..........................................................................................................50 
第 4章 前方障害物回避時における提案システムの効用 ..................................................52 
4.1 本章の目的 ..............................................................................................................52 
4.2 実験参加者 ..............................................................................................................52 
4.3 メインタスク ..........................................................................................................52 
4.4 発生イベント ..........................................................................................................53 
4.4.1 高速道路イベント 1 .........................................................................................53 
4.4.2 高速道路イベント 2 .........................................................................................54 
4.4.3 市街地イベント 1 .............................................................................................55 
4.4.4 市街地イベント 2 .............................................................................................56 
4.4.5 市街地イベント 3 .............................................................................................56 
4.5 サブタスク ..............................................................................................................58 
4.6 実験計画と手順 .......................................................................................................59 
4.7 評価指標 .................................................................................................................59 
4.8 実験結果と考察 .......................................................................................................60 
4.8.1 死角車両との事故件数 .....................................................................................60 
4.8.2 前方車両との事故件数 .....................................................................................61 
4.8.3 ステアリングによる回避回数 ...........................................................................61 
4.8.4 有効性の主観評価 ............................................................................................63 
4.9 本章まとめ ..............................................................................................................64 
第 5章 ドライバー受容性 ................................................................................................65 
5.1 本章の目的 ..............................................................................................................65 
4 
 
5.2 実験参加者 ..............................................................................................................65 
5.3 メインタスク ..........................................................................................................65 
5.4 発生イベント ..........................................................................................................66 
5.4.1 イベント 1 ........................................................................................................66 
5.4.2 イベント 2 ........................................................................................................67 
5.4.3 イベント 3 ........................................................................................................68 
5.4.4 イベント 4 ........................................................................................................69 
5.4.5 イベント 5 ........................................................................................................70 
5.5 実験計画と手順 .......................................................................................................71 
5.6 評価指標 .................................................................................................................73 
5.7 実験結果と考察 .......................................................................................................74 
5.7.1 理解度 ..............................................................................................................74 
5.7.2 認識しやすさ ...................................................................................................76 
5.7.3 混乱..................................................................................................................78 
5.7.4 ランプについて ................................................................................................79 
5.7.5 利用性 ..............................................................................................................82 
5.8 本章のまとめ ..........................................................................................................83 
第 6章 まとめ .................................................................................................................84 
6.1 通常の車線変更の場面における評価 .......................................................................84 
6.2 前方障害物回避の場面における評価 .......................................................................84 
6.3 ドライバー受容性 ...................................................................................................85 
6.4 結論 ........................................................................................................................85 










表 1.1 自動運転のレベル .......................................................................................... 10 
表 1.2 状況認識のレベル .......................................................................................... 18 
表 3.1 事故件数 ........................................................................................................ 41 
表 4.1 死角車両との事故件数 ................................................................................... 60 
表 4.2 前方車両との事故件数 ................................................................................... 61 
表 4.3 ステアリング回避回数 ................................................................................... 62 
表 5.1 各走行における混乱 ....................................................................................... 79 






図 1.1 交通事故の発生状況 [1] ................................................................................... 9 
図 1.2 ASV 基本理念 [33] ......................................................................................... 11 
図 1.3 ACC 概要 [33] ............................................................................................... 12 
図 1.4 LKA 概要 [33] ............................................................................................... 13 
図 1.5 被害軽減ブレーキ概要 [33] ............................................................................ 14 
図 1.6 事故類型別交通事故件数 [1] .......................................................................... 16 
図 1.7 サイドミラーの死角域 ................................................................................... 17 
図 1.8 BLIS のランプ ............................................................................................... 19 
図 1.9 ソフトプロテクションにおける事故発生状況 ................................................. 21 
図 2.1 ミラーのヨー方向 .......................................................................................... 24 
図 2.2 通常ミラー位置での視認域 .......................................................................... 25 
図 2.3 ミラー回転後の視認域 ................................................................................... 26 
図 3.1 モーションベースドライビングシミュレータ ................................................. 29 
図 3.2 シミュレータのスクリーン構成 ...................................................................... 30 
図 3.3 DAMS の作動時のミラーの変化 ..................................................................... 31 
図 3.4 EDAMS でのランプ ....................................................................................... 32 
図 3.5 イベント 1 ..................................................................................................... 34 
図 3.6 イベント 2 ..................................................................................................... 35 
図 3.7 イベント 3 ..................................................................................................... 36 
図 3.8 数値探索タスク .............................................................................................. 37 
図 3.9 実験順序 ........................................................................................................ 38 
図 3.10 最小車間距離 ................................................................................................ 42 
図 3.11 最大ステアリング操作量 .............................................................................. 43 
図 3.12 死角車両との衝突回避方向への最大ステアリング操作量 .............................. 44 
図 3.13 ランプの必要性評価 ..................................................................................... 45 
図 3.14 自車両の横変位（全イベント） .................................................................... 46 
図 3.15 自車両の横変位（イベント１，40 km/h） .................................................... 47 
図 3.16 DAMS の主観的有効性評価.......................................................................... 49 
7 
 
図 3.17 EDAMS の主観的有効性評価 ....................................................................... 50 
図 4.1 高速道路イベント 1 ....................................................................................... 53 
図 4.2 高速道路イベント 2 ....................................................................................... 54 
図 4.3 市街地イベント 1 ........................................................................................... 55 
図 4.4 市街地イベント 2 ........................................................................................... 56 
図 4.5 市街地イベント 3 ........................................................................................... 57 
図 4.6 サブタスク .................................................................................................... 58 
図 4.7 実験順序 ........................................................................................................ 59 
図 4.8 反応時間 ........................................................................................................ 62 
図 4.9 有効性 ........................................................................................................... 63 
図 5.1 イベント 1 ..................................................................................................... 67 
図 5.2 イベント 2 ..................................................................................................... 68 
図 5.3 イベント 3 ..................................................................................................... 69 
図 5.4 イベント 4 ..................................................................................................... 70 
図 5.5 イベント 5 ..................................................................................................... 71 
図 5.6 実験順序 ........................................................................................................ 72 
図 5.7 理解度(グループⅠ・Ⅱ) ................................................................................. 75 
図 5.8 理解度(グループⅢ・Ⅳ) ................................................................................. 76 
図 5.9 認識しやすさ(グループⅠ・Ⅱ) ....................................................................... 77 
図 5.10 認識しやすさ(グループⅢ・Ⅳ) ..................................................................... 78 
図 5.11 ランプの参考度合い ..................................................................................... 80 











 我が国における近年の交通事故による死亡者数（事故発生後 24 時間以内の死亡），負傷者
数，発生件数については図 1.1 のように推移している [1]．死亡者数に関しては，昭和 45 年
頃にピークを迎え，その後順調に減少傾向にある．これは，シートベルトの着用義務化 [2]，
法罰則の強化 [2]，自動車アセスメントの開始 [3]，車両の安全そのものの向上 [4] [5]などに
よるものとされる．しかしながら，平成 24 年度でも死亡者数は 4,411 人となっており，厳し
い状態であるのにはかわりがなく，事故件数は 66 万件以上，負傷者は 82 万人以上あるのが
現状となっている．厚生労働省は，道路上の危険性は，道路以外の危険に比べて 3 倍(睡眠時
間を考慮しても 2 倍)高いと試算している [6]． 
 
 
図 1.1 交通事故の発生状況 [1] 
 
1.2 交通事故防止技術 
 日本政府(中央交通安全対策会議)は，第 9 次交通安全基本計画において， (1)2015 年まで
に 24 時間死者数を 3,000 人以下とし，世界一安全な道路交通を実現する，(2)2015 年まで









例えば，国土交通省主導による「ASV (Advanced Safety Vehicle)推進計画」は，情報技術
を利用した，事故防止に役立つ技術開発および普及を推進しており，すでに多くの技術が実
際に実用化されている．例えば，車両が衝突してしまいそうな場面で自動的にブレーキをか
けることや [8] [9] [10] [11] [12] [13] [14] [15] [16] [17] [18]，車両が自律的に速度や車間距離
を保つ技術 [19] [20] [21] [22] [23]が実現しており，一種の自動運転となっている．米国の
NHTSA (National Highway Traffic Safety Administration )は，自動運転を表 1.1 のように
5 段階に分類し定義している [24]が，現在は，レベル 1 までが先述した，自動ブレーキや速
度・車間維持支援システムなどによって実用化されている．そして今後，いくつかのメーカ
ーが，2010 年後半から 2020 年にかけて，レベル 2 の自動運転を実現していくと述べており 
[25] [26] [27] [28] [29] [30]，高レベルな自動化が進んでいくと期待されている． 
 
表 1.1 自動運転のレベル 
自動運転レベル 内容 
レベル 0 自動化なし ドライバーがつねに運転操作を行う． 
レベル 1 特定機能の自動化 システムは操舵・制動・加速の 1 つ以上を行うが,それら
の機能はお互い単独で作動する．安全運行の責任はドライ
バーが持つ． 
レベル 2 複合機能の自動化 システムが操舵・制動・加速を調和的に行う．安全運行の
責任はドライバーが持つ． 
レベル 3 半自動運転 ドライバーには周辺監視の義務はない．システム機能限界
の場合はドライバーが操作を行う． 

























1.2.1 ACC (Adaptive Cruise Control) 
 ACC は，ドライバーの負担軽減を目的としたシステムの１つであり，既に多くの車両に搭
載されている [19] [20] [21] [22] [23](図 1.3)．ACC は，先行車がいない場合にはドライバー
によって設定された車速を車両が自律的に保ち，前方に設定車速より遅い他車両が存在して
いる場合には，ドライバーによって設定された車間距離を保つことを行うシステムである．












1.2.2 LKA (Lane Keep Assist system) 
 LKA は，車両が自車レーンからはみ出してしまわないように，ステアリング操作の支援や，
車線逸脱の恐れがある場合に警報を発する，事故防止とドライバーの負荷軽減を目的とした
システムであり，既に実用化されている [34] [35] [36] [37] [38] [39] [40]．LKA は表 1.1 の





図 1.4 LKA 概要 [33] 
 
1.2.3 AEB (Autonomous Emergency Braking) 
前方障害物との衝突被害軽減または衝突回避を目的とした自動ブレーキシステムである
AEB も既に実用化されている（被害軽減のみの AEB も存在する） [8] [9] [10] [11] [12] [13] 





























NHTSA の調査では，車線変更の事故は，事故全体における 4%から 10%となっている [42] 
[43] [44] [45]．日本においては，追越し・追抜時の事故件数は平成 24 年度で 9705 件であり，
車両相互の事故件数における割合は，約 1.6%となっている．また，日本のタクシーにドライ
ビングレコーダーを取り付け，ニアミスの発生について調査した研究では，合流・車線変更













平成 24 年度の日本おける事故別形態の中で追突事故は 23 万件発生している [1]．割合と




















































確保はいかにして可能であるか，Endsley は，状況認識を 3 つのレベルに分けることができ
ると述べている(表 1.2) [52]． 
 




レベル 1 Perception of the Elements in the Environment 
レベル 2 Comprehension of the Current Situation 
レベル 3 Projection of Future Status 
 
航空分野において，1986～1992 年までに発生したインシデント事例のうち，状況認識の失
敗例を調べた研究 [53]では，約 80%においてレベル 1 の状況認識が不十分であり，レベル 2
の状況認識の失敗に起因する事故は 13%であった．この結果は，人間の状況認識の失敗はレ









LCDAS (Lane Change Decision Aid Systems)がある [56] [57] [58] [59] [60] [61]．その一つ









図 1. LCDAS の概要図 [56] 
 
 

































































イドミラーに映っている車両が A ではなく B であるため，ドライバーはシステムが B に対し
て支援を行っていると考えてしまうことである．このような原因の特定の失敗は，1.5.1 節に
おけるランプによる支援でも同様に発生する可能性がある．レベル 1 は，ランプの点灯によ


































































図 2.1 ミラーのヨー方向 
 
 具体的には，以下のように動作させる．なお，図 2.2 と図 2.3 は概要図であり，視認域の
範囲は実際のシステム上での視認域等を正確に反映しているものではなく，本研究の実験上



























システムも本研究での考察の対象とする．このシステムを EDAMS (Enhanced Dynamic 
Angling Mirror System)と呼ぶ． 
DAMS と EDAMS が状況認識のどのレベルの支援にあたるかを考えよう．DAMS では，








の問題は生じにくい．なぜならば，EDAMS では，後側方に対する状況認識レベル 2 である
「後側方に存在する車両の位置やスピードが，車線変更行うにあたって危険なものかどうか」
を容易に理解でき，システムが通知しているリスクの原因をドライバーは容易に認識できる
と考えられるからである．例えば，図 1.9 において，サイドミラーには車両 A が映るが，ル
























6 つの画面によって構成されている(図 3.2)．なお，図 3.2 中の数値は映し出されている視野











図 3.2 シミュレータのスクリーン構成 
 











図 3.3 DAMS の作動時のミラーの変化 
 
また，EDAMS の場合はミラーの回転に合わせて，サイドミラー横に設置した輝度 600mcd





図 3.4 EDAMS でのランプ 
 
3.4 実験参加者 
実験には，普通自動車免許を保有する 16 名(19 才～37 才，平均年齢 21.6 才，年齢の標準




















まずイベント 1 として死角域に車両が 1 台だけ存在する，シンプルな車線変更のイベントを








3.6.1 イベント 1 
イベント 1 では，隣車線後方より自車の死角に入り込む車両（Blind Spot Vehicle = BSV）
が１台現れ，そのまま自車の死角に入り込む .その後，自車の前方に先行車両（Lead 





図 3.5 イベント 1 
 
3.6.2 イベント 2 
イベント 2 では，隣車線後方より車両が 2 台現れ，その 2 台のうちの先頭車両が，自車の
死角に入り込み，後方の車両は前方車両より少し離れて（約 30m）走行する．先行車両は，






図 3.6 イベント 2 
 
3.6.3 イベント 3 
 イベント 3 では，隣車線後方より 3 台の車両が現れ，並走する．その後，3 台の内最後方
の車両が自車の死角に入り込み，その他の 2 台は前方方向へ走り去って行く．先行車両はイ






































実験では，DAMS を使用するグループと EDAMS を使用するグループへ実験参加者をラン
ダムにわりあてた．なお，両グループともに支援なし条件を走行する． 
支援なし，支援あり走行それぞれで，3.6 節で述べたダミーイベントを含む走行全て，各々





図 3.9 実験順序 
 
実験は全ての実験参加者について 2 日間で行われた．本実験では，イベントおよびダミー
イベントを合わせ全 26 種となっている．支援あり，支援なし両方を 2 日間に分けて走行する
39 
 
ため，実験 1 日における 1 条件での走行は 13 走行となる．1 日目は練習走行後，支援なしの
条件（NON）で 13 走行，支援システムを使用した条件(DAMS or EDAMS)での走行練習を
行った後，支援システムを使用した条件で 13 走行行った．2 日目は，練習走行後，支援の練








自車と死角車両とが衝突を起こしたとしても，この車間距離は 0 にはならない． 
また，主観的評価をアンケートによって行った．まず，システムが事故防止に有効かどう






























3.10.1 安全確保に対する DAMS,EDMAS の効果 
事故件数 (表 3.1)をみると，支援なしでは右側の死角車両との車両事故が 144 件中（18 イ
ベント×16 人÷左右 2）8 件発生しているのに対し，DAMS，EDAMS では各々72 件中(18







表 3.1 事故件数 
NON DAMS EDAMS 
Left Right Left Right Left Right 













図 3.10 最小車間距離 
 




































































































EDAMS の特徴であるランプについて考察を行う．DAMS と EDAMS の唯一の違いはランプ
のみであるため，ステアリング操作の違いはランプに起因していると考えられる． 
EDAMS を使用した実験参加者にランプが必要かどうかのアンケートを行った結果，左の
平均が 7,右の平均が，8.75 となっており，右にいたっては，8 人中 7 人が最も必要だとする












































































3.10.2.1 節で述べたように，EDAMS 使用時には DAMS 使用時よりも車線変更方向へステ
アリングをより大きく操作する傾向がうかがわれる．よって，EDAMS 使用時の衝突回避方
向へのステアリング操作は DAMS 使用時よりも大きいのが自然だと考えられる．しかしなが


















ところ，イベント 1 の先行車両の速度が 40km/h の場合に，より顕著な傾向が見られた(図 















示することによって状況認識レベル 1 と 2 をともに支援する場合，レベル 2 の支援を利用せ



















図 3.16 DAMS の主観的有効性評価 
 
EDAMS について，ウィルコクソンの順位和検定をおこなったところ(図 3.17)，有意傾向
がみられた(p=0.06)． EDAMS についても DAMS と同様，右と比べると，左の支援による
効果が低いと感じている．なお，グラフは実験参加者一人一人を表している． 
 





























図 3.17 EDAMS の主観的有効性評価 
 
実際のアンケート数値をみても，DAMS では 8 人全員が左より右の方が値が高くなってい
る．EDAMS については，8 人中 5 人が左よりも右の数値が高くなっている．ただし，EDAMS
ではあまり支援を必要と感じなかった実験参加者が 2 人おり（評価が 1 と 2），その 2 人につ



























































行動があると考えられる．なお，実験装置は第 3 章で使用したものと同じである． 
 
4.2 実験参加者 
実験には，普通自動車免許を保有する 12 名(19 才～28 才，平均年齢 22.3 才，年齢標準偏

















 発生イベントは高速道路環境では 2 種，市街地環境では 3 種のイベントがある．また，こ
の節で述べるイベントの他に死角車両が存在しないダミーイベントも 2 種存在する． 
  
4.4.1 高速道路イベント 1 
高速道路イベント 1 では，LV を自車両が 600m の間 100km/h で追従走行を行う．LV と
自車の THW (Time HeadWay)は 3 秒となっている．隣車線後方より自車の死角に入り込む
BSV が 1 台現れ，そのまま自車の死角に入り込む.その後，LV が 0.4g の急ブレーキを行う(図 








4.4.2 高速道路イベント 2 
高速道路イベント 2 では，LV を自車両が 600m の間 100km/h で追従走行を行う．LV と
自車の THW は 3 秒となっている．隣車線後方より自車の死角に入り込む BSV が 1 台現れ，
そのまま自車の死角に入り込む.その後，LV から赤パイロンが障害物として落ちてくる(図 
4.2)．赤パイロンは 0.7g で減速する．なお，本イベントも図 4.2 では BSV が右側の場合を
示しているが，本実験では，左に BSV が存在するイベントも存在する． 
 
 
図 4.2 高速道路イベント 2 
 











4.4.3 市街地イベント 1 
 市街地イベント 1 では，自車が 270m 走行後，隣車線後方より自車の死角に入り込む BSV
が 1 台現れ，自車の死角に入り込む.その後，前方路地より自転車がとびだす．自転車が飛び








4.4.4 市街地イベント 2 
市街地イベント 2 では，自車が 170m 走行後，隣車線後方より自車の死角に入り込む BSV
が 1 台現れ，そのまま自車の死角に入り込む.その後，前方に歩行者がとびだす．歩行者が飛




図 4.4 市街地イベント 2 
 
4.4.5 市街地イベント 3 
市街地イベント 3 では，LV を自車両が 370m の間 50km/h で追従走行を行う．LV と自車
の THW は 2 秒となっている．隣車線後方より自車の死角に入り込む BSV が 1 台現れ，その
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図 4.5 市街地イベント 3 
 




















図 4.6 サブタスク 
 











実験では，DAMS を使用するグループと EDAMS を使用するグループ，さらに，支援なし
走行を最初に行うグループと，支援あり走行を最初に行うグループの計 4 グループに被験者
をランダムに振り分けた．実験参加者は，支援なし，支援あり条件で，各々4.4 節で述べたダ
ミーイベント 2 種および，高速道路および市街地のイベント（計 7 種）を各々を 2 回ずつ，
合計 18 走行行う．1 走行は約 1 分から 3 分であり，1 走行につき 1 イベント発生する．走行
するイベント順番はランダムに決定した．図 4.7 は本実験での実験手順を表している． 
  
 























援なしと DAMS，支援なしと EDAMS との間で有意であった．そして，支援なしと比べ，
DAMS もしくは EDAMS を利用することにより，事故率が減少している．このことから，
DAMS，EDAMS ともに死角車両との事故防止に有効であると言える． 
 
表 4.1 死角車両との事故件数 
 NON DAMS EDAMS 
事故件数 25/168 5/84 5/84 





 全ての走行における，前方車両との事故件数について調べた結果は表 4.2 のとおりである．
前方車両との事故件数について，カイ二乗検定を行った結果，主効果は有意ではなかった． 
 
表 4.2 前方車両との事故件数 
 NON DAMS EDAMS 
事故件数 56/216 29/108 32/108 


















った結果，χ2 (2)=8.947, p<0.05 で主効果が有意であった．ライアン法にて多重比較を行った




表 4.3 ステアリング回避回数 
 NON DAMS EDAMS 
ステア回避回数 115/120 53/60 60/60 
 




び障害物が現れてから，ステアリングを 5 度以上操作するまでの反応時間を調べた(図 4.8)．
反応時間について支援条件を要因とした分散分析を行った結果，主効果は確認されなかった．




































































て実験を行った．実験装置は前途した 2 つの実験と同様のものを使用した．  
 
5.2 実験参加者 
実験には，普通自動車免許を保有する 11 名(18 才～36 才，平均年齢 23.2 才，年齢標準偏





実験参加者には，直線とカーブ（曲率半径：200m，300m）で構成された片側 2 車線の 1











発生イベントは全部で 5 種類あり，第 3 章の実験よりもイベントに多様性を持たせ，隣車線
の状況を認識するのが難しい，または，誤解を起こしそうなイベントを組み込んだ． 
 
5.4.1 イベント 1 
 自車が走行中，後方より追い越し車線を走行する 2 台の車両が現れる．前方の合流部より









図 5.1 イベント 1 
 
5.4.2 イベント 2 
 前方に低速車両と大型車が現れる．また，追い越しレーンに 3 台の車両が並走する形とな
る．その後，大型車は，サービスエリアへ入る．そうすると，自車から低速車両が見えるよ
うになり，追い越しレーンの 3 台が加速する．その過程で BSV が自車の死角に入る(図 5.2)． 







図 5.2 イベント 2 
 
5.4.3 イベント 3 










図 5.3 イベント 3 
 
5.4.4 イベント 4 
 自車が走行中，追い越しレーンに 3 台の車両が現れ，3 台が自車と並走する．その後，自
車の前に低速車両が現れる．追い越しレーンの車両はそのまま走行し，車両 BSV が自車の死
角に入りこむ(図 5.4)． 






図 5.4 イベント 4 
 














































































ランプなし  ・  ランプあり 
 
■この支援システムが，もし市販されていたら，使ってみたいと思いますか． 




 図 5.7 はグループⅠとⅡの理解度の時系列変化を示す．グラフの 1 から 8 走行目までが
EDAMS での走行であり，9 から 13 走行目までが DAMS の走行となっており，1 から 3 走




図 5.8 はグループⅢとⅣついての理解度の時系列変化を示す．グラフの 1 から 8 走行目ま
でが DAMS での走行であり，9 から 13 走行目までが EDAMS の走行となっており，1 から















図 5.8 理解度(グループⅢ・Ⅳ) 
 
5.7.2 認識しやすさ 
 図 5.9 はグループⅠとⅡの認識しやすさについての時系列変化を示す．グラフの 1 から 8
走行目までがEDAMSでの走行であり，9から 13走行目までがDAMSの走行となっており，
1 から 3 走行目までが 1 日目，4 から 8 走行目までが 2 日目となっており，9 から 13 走行目
までが 3 日目である． 
図 5.10 はグループⅢとⅣついての認識しやすさについての時系列変化を示す．グラフの 1
から 8 走行目までが DAMS での走行であり，9 から 13 走行目までが EDAMS の走行となっ
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ており，1 から 3 走行目までが 1 日目，4 から 8 走行目までが 2 日目となっており，9 から
















図 5.10 認識しやすさ(グループⅢ・Ⅳ) 
 
5.7.3 混乱 
 表 5.1 は，各実験参加者の各走行において，ミラーがどこを映しているかわからなくなっ
てしまったことがあったかどうかを，実験参加者にたずねた結果をまとめたものである．つ
まり，ミラーが回転することによって，混乱が発生したかどうかである（混乱があった走行
で，イベント 3 とイベント 4 を含む走行のものは赤で表示してある）．なお，表中の空白部分
は，実験参加者の回答漏れによるものである．混乱したと答えたほとんどが，複数台車両の
イベントを有する走行であり，混乱したと答えた走行中 15 走行がイベント 3 とイベント 4
を含む走行であり，特に支援システムを利用する経験が浅い 3 走行目では，11 人中 7 人が混
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表 5.1 各走行における混乱 
混乱 0:なかった 1:あった 実験参加者 イベントタイプ 
 
A B C D E F G H I J K 
1 走行目 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 イベント 1,イベント 2 
2 走行目 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 イベント 5 
3 走行目 1 0 1 1 1 0 1 1 0 0 1 イベント 3,イベント 4 
4 走行目 0 0 0 0 1 0 0 1 0 0 1 イベント 5 
5 走行目 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 イベント 3,イベント 4 
6 走行目 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 イベント 1,イベント 5 
7 走行目 0 0 1 0 0 0   0 0 0 1 イベント 1,イベント 2 
8 走行目 0 0 1 0 1 0 0 0 0 0 1 イベント 3,イベント 4 
9 走行目 0 0 0 0 1 0 0 0   0 0 イベント 5 
10 走行目 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 イベント 1,イベント 2 
11 走行目 1 0 0 0 1 0   0 0 0 0 イベント 3,イベント 4 
12 走行目 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 イベント 1,イベント 5 
13 走行目 0 0 0 0 0 0   0 0 0 0 イベント 1,イベント 2 
 
5.7.4 ランプについて 
 図 5.11 は，ランプの点灯をミラーが回転しているかどうかというのを判断するのにどの程
度参考にしたかについての主観評価を各走行および実験参加者ごとに示したものである．1

























になったかどうかについてたずねた(図 5.12)．1 走行目から 8 走行目は実験参加者グループ
ⅠおよびⅡであり，9走行目から 13走行目は実験参加者グループⅢおよびⅣのデータである．
全体的に，減少傾向にみられ，ランプに慣れていっているように思われる．しかしながら，4
走行目と 8 走行目で値が上昇している．この走行は両方ともイベント 3 とイベント 4 を含む
走行であり，3 台の車両が並走するシナリオを含むものである．そのため，並走中にランプ
が点灯し続けるまたは，頻繁に点灯したり消灯するために，ドライバーが気になったためと









図 5.12 ランプが気になったか 
  
5.7.5 利用性 
 EDAMS と DAMS のどちらが使いやすかったかを各実験参加者に，全ての走行終了後にた
ずねた結果，表 5.2 のようになった．11 人中 8 人が EDAMS を選択し，3 人が DAMS を選
択した．次に，使いやすかった支援が実際に市販されていた場合，使ってみたいかどうかを














A EDAMS 使ってみたい 
B DAMS 使ってみたい 
C EDAMS 使ってみたい 
D DAMS 使いたくない 
E EDAMS 使ってみたい 
F EDAMS 使ってみたい 
G EDAMS 使ってみたい 
H EDAMS 使ってみたい 
I EDAMS 使ってみたい 
J EDAMS 使ってみたい 
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